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Saudacao

NICIEI héd quase 41 anos a minha carreira na C. P., praticando
durante alguns anos nas estagdes, nos trens, nas Inspecgdes de
Seccao e nas Inspecedes Prineipais, hoje Circunseri¢des da Explo-

racdo. Neste periodo tive ocasido de apreciar o trabalho detalhado
de cada agente em todos os ramos de servigo, as dificuldades que
tinham de vencer para o executar, o esforgo fisico e mental que
cada funcio exigia, os servigos que podiam originar mais faltas, as
razdes aceitdveis para a sua justificacio, as necessidades mais pre-
mentes para descanso e conforto do pessoal, ete., ete..

Os ensinamentos colhidos neste longo periodo de pratica em
contacto permanente com todo o pessoal que executa o servigo em
toda a rede permitiram-me, no exercicio de fun¢des mais elevadas
até a de Chefe da Divisio da Exploracao que hoje tenho a honra de
exercer, apreciar a dedicacdo do pessoal pela Empresa que serve e
por tal motivo lhe dirijo, nesta oportunidade que o «Boletim da C. P.»
proporciona a Divisdo da Exploracio, uma afectiva saudacdo e um
eselarecimento a sua leal cooperacao. |

ALBERTO DE SOUSA E LIMA REGO
Chefe de Divisiio de Exploragiio




COLONIAS

DE FERIAS )

S coldnias de férias para os filhgs dos
ferrovidrios constituem de hd muito
constante preocupac¢io da Adminis-

tracdo da nossa Companhia.

Dirigidas superiormente pelo Adminis-
trador da C. P., General Raiil Esteves e
geridas por uma Comissdo Administrativa,
as Colénias de Férias representam ji hoje
uma obra de grande alcance social, que
presta assinalados servicos a familia ferro-
viaria,

Depois dos pais dos estagidrios preen-
cherem os boletins de inscricdo, com os
quais sdo feitas as fichas individuais das crian-
¢as, a Comissdo Administrativa toma pro-
vidéncias sobre a sua admissdo, que s é
um facto depois dos Servicos Médicos da
Companhia indicarem o clima mais conve-
niente. As criangas, uma vez admitidas, formam
grupos que, das terras mais distantes, sdo
acompanhadas até as «Coldnias de Férias», que
funcionam inteiramente a cargo da C. P. desde
1946. O contacto com o mar e o campo, O ar
sauddvel, a alimentacdo cuidada e a higiene in-
dispensdvel, beneficiam extraordinariamente as
criangas, proporcionando-lhes o convivio com
gente da mesma idade e a viagem por terras
que ndo sdo conhecidas.

Entrada prinoipal da Colénia de Férias na Praia das Magis

A Colénia de Férias da Praia das Macias é
verdadeiramente modelar. Situada préximo do
mar e construida num pinheiral, compoe-se de
vérios edificios que formam um conjunto sim-
patico e harmonioso. Além dum espagoso re-
feitério para 250 criangas, com cozinha e des-
pensa anexas, possui 8 camaratas, cadauma com
capacidade para 30 criancas e ainda uma enfer-
maria com gabinete para consulta, uma pe-
quena camarata com quarto de isolamento,
casa para a Regente e outros edificios, como
rouparia, casa da guarda, instalacdes sanitad-
rias, etc..

A actividade da Col6nia de Férias da Praia
das Macas vem sendo alargada hd anos, rece-.

Um turno da Colénin de Férias constituf o por perto de 200 meninas




210 estagifirios almogam na melhor ordem. As
mesas sko de mirmore, o gue facilita a limpeza

bendo nos tiltimos anos, de Junho a Outubro,
cinco turnos de estagiirios, em regra com a
duracdo de trés semanas.

* * *

Nos anos de 1947 e 1948, funcionou uma
Colénia de Campo em Cassurrdes, lugar apra-
zivel da Beira Alta, cuja instalacdo foi feita
numa casa particular, adaptada para o efeito.

Durante o verdo funcionard uma nova
colénia junto da estrada nacional de Fornos, a
dois quilémetros de Mangualde, construida
em terreno adquirido & Cimara Municipal
desta vila.

A nova colénia ocupa a superficie de
30.000 m? cobertos de pinheiral, a 600 metros
de altitude. Os edificios sio idénticos aos da
Praia das Magas, sendo o clima, a situagdo e o
horizonte dos melhores, tudo levando a crér
que a nova colénia de férias atraird milhares
de criancgas de todo o pafs.

Para que os leitores do «Boletim da
C. P.» possam avaliar a grandeza desta
obra social, basta dizer que no ano de
1947 o niimero de estadias (criancas-dia),
foi de 35,280, niimero que desceu em
1948 por motivo da epidemia de sa-
rampo.

O nimero de criangas beneficiadas
com as «Colénias de Férias» desde ini-
cio é de 6.940, tendo a C. P. despendido
com esta modalidade de assisténcia, até
1948, a avultada importincia de 3.409
contos.

* %* *

.Todos os ferrovidrios devem conhe-
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cer as colénias de férias da Companhia,
ndo se esquecendo nunca, de que as mes-
mas foram feitas para beneficiar os seus
filhos.

J4 falamos das constru¢des que com-
poem as Colonias de Férias, esquecen-
do-nos dizer que a comida € boa e abun-
dante, e que em tudo se observa a mais
rigorosa higiene. As mesas do refeitério
sio de mdrmore e as camaratas tém a

cubagem suficiente para o bom funcio-
namento dos pulmdes. As roupas sdo
limpas, o cuidado é o maior, bastando
dizer que cada grupo de 30 estagidrios é
orientado e fiscalizado por uma vigilante,

As criangas gostam de brincar, saltar
e pular; deliram com o ar livre que, além de
tudo, lhes abre o apetite. Além disso, estreitam
relagdes com os petizes doutras regides, falam,
conversam, procurando por todas as formas
desenvolver o fisico e o espirito. :

Ar puro e alegria sauddvel sdo fdctores
importantes para conquistar a felicidade ndo
sé das criancas, mas de todos os mortais. A
alegria de viver € tdo indispensdvel ao homem
como o ar e o sol.

A C. P. pode orgulhar-se com a obra no-
tdvel das Coldnias de Férias, ndo se tendo pou-
pado a sacrificios para que melhore e aumente a
sua acc¢do, em favor dos filhos dos ferrovidrios.

As gravuras que acompanham este artigo
falam, melhor que as palavras, da Coldnia de
Férias da Praia das Magas. Se ainda ndo co-
nhece esta obra, leitor amigo, aproveite um
dia de folga e verificard que tudo o que escre-
vemos fica muito aquém do seu valor,

Aspeeto de nma das camaraias



Educacdo e seleccdo profissionais

Pelo Eng.°

BOTELHO DA

COSTA

Chefe do Servigo de Instrugfio Profissional

pesas com o Pessoal sobre as despesas totais
da exploracio tem sofrido um aumento con-
sideravel em todas as Empresas Farrovidarias. Ndo
é de admirar, portanto, que as Administrag¢des de
Caminhos de Ferro, na impossibilidade de conse-
guirem comprimir as suas despesas fotais a custa
do abaixamento de ordenados e saldrios, tenham
procurado fazé-lo diminuindo o nfimero de empre-
gados pelo melhoramento da produg¢fio individual,
mais em qualidade do que em quantidade. Desta
forma se tem conseguido um maior rendimento do
pessoal.

O melhoramento da produ¢3o em qualidade tem
sido obtido pelo desenvolvimento de uma conve-
niente instrucfio profissional ministrada a pessoal
rigorosamente seleccionado quer nos coneursos de
admissfio, quer nos exames para promoc¢3o, quer
ainda por meio de exames psicotécnicos e de orien-
tagdo profissional.

Estas duas ultimas categorias de exames per-
mitem orientar os candidatos a ferrovidrios para a
carreira que, dentro do Caminho de ferro, melhor
se coadune com as suas aptiddes naturais e permi-
tem, dentro de cada carreira, escolhe¥, para os cargos
de maior responsabilidade, os agentes dotados das
qualidades indispensdveis para o bom desempenho
destes eargos.

A corienta¢do e instruc¢fio profissionais» passa-
ram a merecer, portanto, dia a dia, o maior earinho
das Administracdes de Caminhos de Ferro e tanto
maior quanto é certo poderem elas conseguir-se por
forma econémica e pritica: econémica, porque as
despesas & que d#o lugar representam alguns déci-
mos por cento apenas da despesa fotal da explora-
¢fio; pratica, porque a ciénecia e a induastria ofere-

DEPOIS da guerra de 14, a percentagem das des-

cem hoje em dia, & nossa iniciativa, elementos pre-

ciosos, a pregos muito acessiveis, para uma difusfo
eficaz dos eonhecimentos necessdrios, quer profis.
sionais, quer de ilustra¢fio geral e aparelhos indis-
pensdveis, que n#o precisam de ser em grande nii
mero, para uma boa selec¢fio do pessoal sob o ponto
de vista psicotéenico.

No que se refere & instruc#io profissional, limi-
tamo-nos a citar os modelos reduzidos, o animaté-
grafo, o epidiasedpio, a fotografia e os processos
modernos de reproducfio de desenhos e de cursos
professados. Quanto a selec¢#io psicotéenica, em vez
da aquisicdo dos aparelhos e da montagem de um
laboratério psieotéenico com a colaboracio dos Ser-
vigns Médicos, é natural que seja mais economica a
utilizacdo, possivelmente por avenca, dos servigos

do Instituto de Orientagfio Profissional Maria Luiza
Barbosa de Carvalho, Instituto oficial subordinado
a0 Ministério de Educac3o Nacional.

A instrucfio esta intimamente ligada, portanto,
a seleccdio profissional do pessoal porque, para se
obterem resultados eficazes e duradouros no domi-
nio da instrucfio profissional, sdo indispensdveis,
além de uma organizacio adaptada com cuidado as
necessidades da Companhia e de uma acg¢o meto-
dica e persistente por parte desta organiza¢io :

a) uma selec¢dio exigente, sob o ponto de vista
de habilitagdes literdrias, no recrutamento dos que
pretendem ocupar um primeiro lugar no Caminho
de Ferro;

b) uma seleccdio psicotéenica conveniente do
pessoal que se destine a determinadas carreiras e
do que tenha de desempenhar cargos de responsa-
bilidade, dentro de cada carreira.

Quer isto dizer que os pretendentes a um pri-
meiro lugar dentro do Caminho de Ferro n3o devem
ser recrutados sem as habilita¢tes literdrias indis-
pensdveis para poderem adquirir com mais facili-
dade os conhecimentos profissionais que lhes devem
ser ministrados pelo Servigo de Insirug¢fo Profis-
sional e que as carreiras que esses pretendentes
dever#do seguir, deverfio ser aquelas que o exame de
orientacdio profissional indicar como mais adequa-
das as qualidades psicotécnicas dos referidos pre-
tendentes e n3o aquelas que eles desejem seguir.

Por mais paradoxal que pareca, na época em
que vivemos, sucede em todos os paises, mas talvez
com mais frequéncia em Portugal, que um indivi-
duo n#o segue, geralmente, a carreira ou qualquer
das carreiras para que tem mais aptiddo, mas sim
aquela que a familia, ou o proprio, julga trazer-lhe
maiores beneficios, ou, entdo, a que julga ser mais
digna ou, ainda, aquela que seguiu um parente ou
um amigo que nessa carreira se distinguiu, certa-
mente porque, por mero acaso, as fuas qualidades
psicotécnicas estavam de acordo com a carreira que
a familia, ou o préprio, escolheu.

Para exemplificar o que acabamos de dizer, n#o
gserd despropositado citar um certo niimero de con-
clusdes que tiramos ao consultar uma estatistica
que, por acaso,nos chegou ds m#os, dos «descarrila-
mentos»> ocorridos nas linhas da C. P. num dos
anos, anterior certamente, aquele em que foi eriado
o Servigo de Instru¢iio Profissional. N#io interessa,
porém, o ano, interessam sOmente as causas a que
a estatistica atribui os referidos <descarrilamen-

toss,
Antes, porém, de procurarmos tirar conclusdes



da estatistica, convém lembrar que o descarrila-
mento é um acidente vulgar de Caminhos de Ferro,
mas n3o é, hoje em dia, dos mais vulgares quando
considerado como acidente primario. Os acidentes
mais vulgares s#o, sem didvida, os embates dos
quais podem ou n#o resultar, como acidentes se-
cundéarios, os descarrilamentos.

Antigamente eram, de facto, os descarrilamen-
tos os acidentes mais frequentes e apresentavam
sempre tal gravidade que o piiblico e até mesmo 08
ferrovidrios, se habituaram a designar por descar-
rilamentos todos os acidentes de caminho de ferro,
ainda mesmo que nenhuma roda tivesse saido de
cima dos carris.

Hoje em dia, os descarrilamentos graves s#o
pouco frequentes, pelo menos em via corrente, por-
que ai s6 podem ter lugar por defeitos da via, por
influéneia dos movimentos parasitarios de algumas
locomotivas ou por fracturas de certas pecas do
material rolante (eixos, aros, ete.), pondo de parte,
bem entendido, os que sejam consequéncia de em-
bate ou de velocidade exagerada em certos pontos
especiais da via.

Cingindo-nos as rubricas da estatistica que es-
tamos estudando, verifica-se que os descarrilamen-
tos desta natureza devem ter sido em muito pequeno
nimero: alguns por defeitos de via; outros por
defeitos do material rolante e outros ainda por cau-
sas diversas enire as quais podemos talvez consi-
derar englobadas as influéncias dos movimentos
parasitarios de algumas locomotivas, o que n#o po-
demos, no entanto, afirmar categoricamente porque
n#o conseguimos ler os expedientes que sobre cada
um dos casos certamente se organizaram e porque
é muito provavel que os descarrilamentos engloba-
dos sob a riabrica <Diversos» tenham sido aqueles
de que n#o foi possivel apurar a causa primaéria.

Restam-nos aqueles cujas causas s#o quase ex-
clusivamente atribuiveis & nossa Divis#io. Estes 1il-
timos s#io a seguir classificados segundo as rubri-
cas da estatistica em referéncia:

Erros de agulhas.

Encosto violento.

Limites impedidos.

Calgos de limite n&o abertos.
Deficiéncias de calcos.

Deficiéncia de manobra de placas.
Avanco indevido.

Recuo indevido.

Carga defeituosa de vagoes.
Fiadores caidos.

Tanto quanto é possivel tirar conelusdes de uma
estatistica que nd#o foi por nés elaborada e de que,
nem sequer foi possivel consultar os elementos que
gerviram para o sua elaborag¢#o, parece-nos, no en-
tanto, poder afirmar afoitamente que os acidentes
acima classificados, foram todos devidos a falta
de cuidado do pessoal de manobras, possivelmente
do pessoal da médquina e, porque n#o dizé-lo?, do
préoprio pessoal graduado das estag¢des.

Somos levados a esta conclusfio pela leitura

L

que, por dever de oficio, temos feito de muitos ex-
pedientes de cardcter disciplinar, pela pratica que
possuimos do longo tempo em que, quer COmMO
adjunto do Servico do Movimento quer como chefe
do Servico Adjunto a Exploracio, fizemos parte de
quase todas as comissdes de inguérito as causas
dos acidentes que entfio se produziram e finalmente
pela larga pratica que possuimos do servi¢o de ma-
nobras que em muitas estagdes acompanhamos
quando presidimos & Comissfio de Manobras no-
meada hé talvez uns 15 anos, com o fim de procu-
rar reduzir o niimero de horas de manobras & mé-
quina em varias esta¢des. Para melhor justificar-
mos, porém, a nossa opini%o, analisemos rubrica
por rubriea, embora sumariamente, os acidentes
que a estatistica indica:

Erros de agulha

Um erro de agulhas, regra geral, s6 & causa
priméria de um descarrilamento quando desse erro
resulte a entrada para uma linha desviada de um
combdio que normalmente deveria entrar por via
directa e, n#io havendo sinalizac#o fixa conveniente,
ndo tenham sido empregados os sinais.de m#o ou
inclusivamente os de recurso que o regulamento
prevé em casos tais.

Nestas condicdes,uma velocidade que n#o seria
exagerada para entrada em via directa, pode tornar-
-se perigosa para entrada por via desviada e dar
lugar a um descarrilamento. N&#o é este, porém, cer-
tamente, o caso: dos acidentes de que nos estamos
ocupando, alguns devem ter sido originariamente
choques de que resultaram possivelmennte descar’
rilamentos e os choques, podem, de facto, ter sido
produzidos por erro de agulhas que encaminhassem
erradamente comboios ou mais vulgarmente mate-
rial em manobras para linhas ja ocupadas com ma-
terial ou ent3o para linhas de topo; a maior parte,
porém, deve ter tido lugar por virtude de agulhas
entre-abertas em movimentos de manobras: um
ramo de material em manobras tomou de taldo uma
agulha que n#e estava feita para o movimento a
executar, forgou a langa, entre-abriu a agulha e ao
recuar encontrou a agulha entre-aberta e desecarri-
lou.

Nesta hipdtese, que me parece a mais plausivel,
a falta foi cometida por qualquer dos motivos se-
guintes :

@) ignorancia, por parte do capataz de mano-
bras e do maquinista, do servi¢co que se ia executar;

b) falta de ateng#o ao servigo (distracc#io, falta
de memoria) por parte do capataz, do maquinista,
do agulheiro, de todos ou de dois deles;

¢) ndo cumprimento de disposi¢des regulamen-
tares.

Quer dizer, o acidente produziu-se porque o pes-
soal que interveio na manobra, quer dirigindo-a,
quer executando-a, n#o tinha algumas das qualida-
des necessdrias para bem se desempenhar do ser-
vigo de que estava encarregado, e estava mal ins-
truido visto que a instru¢fio intensiva e oportuna
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poderia ter suprido, pelo menos em parte, a falta
de qualidades inatas.

Encosto violento

O encosto violento de uma méaquina ou de ma-
terial em manobras com material estacionado pode
ter como origem :

a) Nio ter o capataz de manobras feito a tempo
o sinal de paragem ;

b) n#o ter o maquinista respeitado o sinal de
paragem feito pelo capataz de manobras,

Sendo assim, a causa primdria do acidente 86
pode ter sido qualquer dos seguintes :

1.2 — Falta de qualidades do capataz de mano-
bras para caleular o momento preciso em que, vindo
o material a recuar, deve fazer o sinal de paragem
a0 maquinista por forma a que n#o se dé o encosto
violento.

2.* — Reacc¢#o lenta do maquinista que, tendo
ouvido o sinal de paragem feito pelo capataz, nfo
agiu a tempo de evitar o encosto violento.

3.2 — Impossibilidade, por parte do maquinista,
de ver o espaco que tinha de recuar e, portanto, ce
regular a velocidade de reetio por forma a que est:,
n#o sendo exagerada quando lhe fosse feito o sinal
de paragem, lhe permitisse evitar o encosto vio-
lento.

No primeiro e no 2.° casos, nfio hd diavida algu-
ma de que estamos em presenc¢a de agentes (capataz
ou maquinista) que n#o tém algumas das qualida-
des necessarias para o bom derempenho do servico
a seu cargo e, além disso, de deficiéncia também de
instrucfio profissional.

O terceiro caso n#o pode ser atribuido ao pes-
soal mas estdo ja previstas medidas fara o atenuar.

De facto, quando o capataz de manobras faz o
sinal de recuar, o maquinista apenas fica sabendo
que tem de recuar, mas ignora qual o espago de
reciio e, portanto, n#o tem elementos que lhe permi-
tam regular a velocidade com que deve recuar e das
duas uma: ou recua muitissimo devagar e por fen-
tativas, o que atrasa o servigo de manobras; ou
recua com velocidade menos moderada e resoluta-
mente dando lugar a encontro violento com as res-
pectivas consequéncias,

Conclui-se, portanto, que, quando o capataz faz
o sinal de recuar é indispensavel que o complete
com oufro que indique ao maquinista, pelo menos
aproximadamente, qual a distdncia(!) a que fica o
material a que vai encostar ou o topo da linha se
esta f6r de topo e ndo houver nela material estacio-
nado. :

Desta forma ja o maquinista pode regular a ve-
locidade de recuo sem atraso do servi¢o de mano-
bras e sem perigo de encosto violento.

Limites impedidos:

Um limite impedido com material nunea pode
ser causa priméria de um descarrilamento. £ sem-

(1) Esta distfneia eonvirf talvez ser expressas em vagdes,
mais fdeil de avaliar pelo pessoal de manobras,

e e o

pre cansa de um embate de viez que por sua vez
pode dar lugar ou n#o ao descarrilamento.

Os limites impedidos s#o sempre consequéncia
de falta de qualidades do capataz de manobras, em
parte do pessoal graduado da estac3o que ordenoun
a manobra e até mesmo do maquinista que a exe-
cutou. Com efeito, o limite pode estar impedido por
qualquer das causas seguintes:

@) Ao executar-se a manobra anterior, o mate-
rial resguardado n#o livrou completamente o limite.

b) O material resguardado, livrou o limite,
mas n#o ficou convenientemente frenado ou calgado
e, quer por acedo da gravidade (se a linha for em
pendente para o lado do limite), quer impelido pelo
vento ou por pancada de outro material em mano-
bras, deslocou-se o suficiente para impedir o limite.

Em qualquer dos casos, o eapataz ao dirigir a
manobra que deu lugar ao acidente, fé-lo sem se ter
préviamente assegurado de que o limite n#o estava
impedido; o chefe que ordenou a manobra confiou
demasiadamente no cuidado do eapataz e ordenou-a
sem verificar préviamente se o limite n3o estava
impedido e portanto se era ou n#o exequivel a or-
dem que ia dar e o préprio maquinista (se a mano-
bra foi & miquina), executou-a sem reparar que o
limite estava impedido. Conclus#o: falta de quali
dades dos trés agentes para os lugares que ocupam’
deficiente instruc¢fio ou, talvez melhor educacioc
profissional porque a educacio profissional atu-
rada e oportuna pode remediar por vezes, como jé
dissemos, a falta de qualidades inatas do pessoal.

Calcos de limite ndo abertos:

A manobras de material para linhas com calcos
de limite n#io abertos pode, de facto, dar lugar a
descarrilamentos quando a velocidade n#o for ex-
cessivamente pequena. A n#o abertura dos calgos
86 pode atribuir-se a qualquer das razdes seguin
tes:

@) Descuido do pessoal de manobras em n#o
abrir os calcos.”

b) Desconhecimento por parte do maquinista
da velocidade com que deve recuar.

No primeiro caso estamos, manifestamente, em
presenca de deficiéneia de qualidades profissionais
do pessoal. O segundo n#o pode ser atribuido a essa
deficiénecia, como ja tivemos ocasido de dizer.

Deficié:¢as de calcos:

A classificagdo, em nosso entender, estd mal
feita! As deficiéncias n#o foram dos cal¢os, mas
sim dos agentes que os utilizaram. De facto, é sa
bido que estes cal¢os actuam por atrito de escorre-
gamento, depois de se terem introduzido, como
cunha, entre o aro da roda e a mesa de rola-
mento da cabe¢a do carril. Teoricamente, nada mais
facil do que aplicar um calgo de via, mas, na pra-
tica, ha um- certo niimero de preceitos que 86 se
aprendem quando no-los ensinam ou quando uma
pritica, sempre demorada, acaba por no-lo indicar:
Os descarrilamentos a que nos estamos referindo



n#o foram devidos a «deficiéncias de calgos», mas
sim a deficiéncia de educaciio e de selec¢io profis:

sionais.

Deficiéncias de manobras de placas :

Como n#o conseguimos ler nenhum dos expe-
dientes que certamente foram organizados por mo-
tivo destes <descarrilamentos> que a estatistica em
estudo atribui a <avancgo indevido«, n#o consegui-
mos ficar a fazer uma ideia clara sobre aquilo a
que a referida estatistica dd a esta designacdo.

Calculamos, de principio, que se tratasse de
avanco concedido por esta¢des que n#o tinham linha
disponivel para a recepgiio do comboio a que ha-
viam concedido avanco ou ¢ue a n#io conseguiram
libertar antes da sua chegada.

Esta hip6tese, porém, pareceu-nos absurda, e, de
faeto, nesta hipotese, o avanco indevido nunca po-
deria ter sido causa primaria de descarrilamento,
mas, quando muito, poderia ter dado lugar a embate
e, mesmo assim, dificil de explicar porque, se a es-
tagfio nfio possuisse sinalizacdo fixa de via para or-
denar a paragem do comboio antes da primeira
agulha, n3o deixava com certeza de possuir sinais
portdteis e até, em tiltimo caso, de utilizar os sinais
de recurso.

A rubriea seguinte, atribuindo alguns «<descar-
rilamentoss a <recuo indevido» veio, porém, lancar
alguma luz sobre o easo. O recuo indevido s6 em
manobras pode dar.se e, portanto, o <«avanco inde-
vidor também deve ter sido em manobras. Este
facto permitiu-nos, por isso, formular uma outra
hipitese: o que a estatistica classifica de «avanco
indevido», deve ter sido o avango de material em
manobras sem que o maquinista tivesse recebido
ordem do capataz para avancar, isto é, antes de o
pessoal da Exploracdio ter preparado o caminho
para a manobra que se ia executar.

Da mesma forma, o «<recuo indevido» foi, certa-
mente, o recuo de material em manobras, antes de
dada ordem pelo capataz.

- Em qualquer dos casos, poitanto, so a falta de
qualidades profissionais de pessoal (mas desta vez
do pessoal da méaquina), podem atribuir-se estes

acidentes.

Carga defeituosa de vagdes:

O mau carregamento de um vagfo pode dar lu-
gar a descarrilamentos por qualquer dos seguintes
motivos :

@) Ma distribuicfio das cargas quae descarregam
sobre as rodas dos vagdes:

b) Queda a linha de algum volume que produza
o descarrilamento do préprio comboio ou de outro
que se lhe siga no mesmo ou em sentido contrario.

Seja como for, os descarrilamentos atribuidos a
carga defeituosa de vagdes s6 podem considerar-se

devidos a defieciéncias de instrucfio e de selec¢ido
profissionais quer do pessoal que executou o carre-
gamento, quer daquele que o fiscalizou.

Fiadores caidos:

Os fiadores caidos podem dar lugar a descarri-
lamentos quando o gato do fiador se prende a al-
gum obstdculo da via, em especial as varinhas das
agulhas. Estd muito recomendado que, em mano-
bras, os fiadores n%o devem conservar-se pendentes
e consta do regulamento de manobras a posi¢#o
correcta que os fiadores devem tomar.

Nota-se, porém, infelizmente com frequéncia, em
qualquer estacfio onde se efectuem manobras, que
esta disposi¢cfio regulamentar deixa muitas vezes de
ser cumprida.

A que pode atribuir-se tal facto ? Em nosso en-
tender, ao facto do pessoal n#o ter a noglo exacta
da responsabilidade do servigo que executa e em
parte, também, a deficiente instru¢do profissional.

W N

A analise, embora breve, das rubricas da esta-
tistica a que acabamos de nos referir e que em boa
hora chegou #as nossas m#os, mostra-nos clara-
mente que a instrugfio profissional estd intima-
mente relacionada com a selec¢fio profissional e a
tal ponto que n¥o temos divida em afirmar que
tempo vird em que o Servigo de Instrugéio Profissio-
nal, que as Intdncias Superiores com tanta clarivi-
déncia eriaram e que s6 por motivos de for¢a maior
ainda n#o estd organizado e desenvolvido como se
torna indispensivel, passard a designar-se <Servigo
de Instruciio e Seleccio Profissionais» e poders,
possivelmente, estender a sua ac¢lio a todo o pes-
goal da Companhia. Deixemos, porém, que o tempo
colabore connosco na efectivagfio de uma ideia que
consideramos fundamental para prestigio da Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, que
com tanto gosto servimos ha mais de 20 anos: a
selecclio profissional do pessoal e a conveniente
educacio profissignal que aumentar#o o prestigio
da Companhia e permitirio diminui¢do de despesas,
o que se fraduz em vantagens econémicas.

Para terminar convém citar uma afirmac#o feita
por Dautry no preficio que esecreveu para o volume
da coleccdo «Actualités scientifiques et industriel-
les», intitulado <La selection du Personnel dans
les entreprises de Transport; Le Laboratoire du
Travail du Réseau de ’Etat:, da autoria de Pierre
Lévy, engenheiro Chefe dos Caminhos de Ferro do
Estado Franecés.

<Les chemins de fer, ce sont d’abord des hom-
mes. Aussi loin q’on pousse la mécanisation du tra-
vail dans les ateliers et le controle automatique des
circulations sur les lignes d’un Réseau, rien ne
peut suppléer la vigilance attentive, I'intelligence
ef le controle de soi».



Desenho do eomboio na sua passagem pelas proximidades de Cuenes, na linha de Madrid a Valénein

POR ESPANHA

O comboio «Talgo» é j um facto

Pelo Engenheiro GABRIEL URIGUEN

Chefe de Servigo da Rede Nacional dos Caminhos de Ferro Espanhdis

Por ter especial interesse para os
leitores do «Boletim da C. P.» trans-
erevemos com a devida vénia o artigo
que seque, da autoria do Eng." Ga-
briel Uriguen, Chefe de Servico da
BENFE, recentemente publicado na
Gazeta dos Caminhos de Ferro.

A anos que se encontrava em projecto

e construgio, um comboio desti-

nado a revolucionar ¢s transportes

ferrovidrios, nao s6 pelo que se

8 refere a passageiros, mas também pelo que

diz respeito a vdrias mercadorias. Pois bem,
a ideia, indiscutivelmente genial, do enge-
nheiro espanhol D, Alejandro Goicoechea, é
j4 uma realidade.

No préximo verdo, se Deus quiser, ha-
vemos de ver circular nas linhas da RENFE
o novo comboio 7algo que tanto especta-
tiva provocou e que, construido nas oficinas
da <American Car and Foundry», sob a di-
rec¢ao do Engenheiro hispano-inglés Mr, Ja-
mes Me¢ Veigh, com a colaborag¢ao dos Enge-

‘nheiros espanhéis D. Francisco Martin

Herédia e D. Angel Tordn Tomés, realizou





































































